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(g) Elektrornechanische Kraftfahrzeug-Bremsvorrichtung 

@ Zur Erzielung einer einfachen und kompakten elektro- 
mechanischen Bremse ist ein Elektromotor (40) mit nur 
ubereinen Teilumfangswinkel (a) verstellbarem und kom- 
mutatorlos iibcr cine flexible Leitung speisbarem Rotor 
(53) zur Erzielung hinreichender Bremshubwege nach Art 
einer Ratschenverstellung uber eine Kupplung (45) wech- 
selwetse jeweils an einen Bremskolben (20) zur Bremsver- 
stellung ankoppelbar bzw. zur Ruckstellung des Elektro- 
motors (40) wieder losbar. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine elektroniechanische 
Kraftfahry.eug-Rremsvomchtung gemaB Patentanspruch 1. 
(00021 In der gemaB PatG § 3 (2) zum Stand der Technik 
zahlenden Patentanmeldung nach der DE 198 58 764 A 1 ist 
eine von eineni Brenispedal uber eiektrische Leitungcn ge- 
steuerte Betatigungsvorrichtung beschrieben. die als an ei- 
netn Bremssauel eines jeden Rades des Kraftfahrzeuges 
monlicrlcr elektromcchanischer Radbremsaktor ausgebildet 
is!, wobei als Teil des Radbremsaktors jeweils ein Breius- 
kolben, der bei einer Brenisbetatigung durch einen iiber eine 
Kupplung ankoppelbaren Elektromotor axial verschiebbar 
isl, gegen einen Bremsbelag angedriickt wird. 
|0003] GemaB Auigabe vorliegender Erfindung soil der 15 
elektromotorische Antriebsleil der B reins vorrich rung bei 
gewahrleistcier sicherer Breniswirkung auch bei groBeren 
Bremshubwegen bzw. bei Notwcndigkcit von Nachstcllun- 
gen /urn VersehleiBausgleich vereinfacht werden. 
|0004| Die Losung dieser Aufgabe gelingt durch einen 20 
Hlekiromoior mil nur iiber einen Teilumfangswinkel ver- 
siellbareni Roior, der bei Brenisbetatigung und dann grei- 
lemler Kupplung die Brcmsvorrichtung zustellt und an- 
sch lie Bend, bei vvieder gcloster Kupplung, in eine Bereit- 
sehalissiellung gchi. Dadureh kann bei groBeren Bremshub- 25 
uegen h/w. VersehleiBausgleichsnachstellungen der Elek- 
tromotor nach An eines elektromechanischen "Ratschenan- 
iriebs" mil mehrfacher Vor- und Ruckstcllung auch langere 
Bremskolben wege irotz der beschrankten Rotordrehung bc- 
uaUigen. Mine Uinkehrung des Bewegungsmusters fuhrtzur 30 
Kiickstcllung der Breinsvorrichtung. 

1 0005 1 Aufgrund der geringen erforderlichen Rotordre- 
hung fur den jeweiliiien Hinzel-Hub ergibt sich in weiterer 
voricilhaticr Minderung des Fertigungsaufwandes die Mog- 
liehkeii, den Hlckiromolor mit einer nur uber Teilurnfangs- 35 
bereiche sich erstreekenden, vorzugsweise einstrangigen 
Wieklung zu verse hen und diese kollektorlos, vorzugsweise 
nur uber eine enispreehend der Teilunifangsdrehung flexible 
Zuleiiung zu speisen. 

|0006] Die liriindung sowie weitere vorteilhafte Ausge- 40 
stall ungen der Erfindung gemaB Merkmalen der Unteran- 
spruche werden im folgenden anhand eines schematise!! 
dargesiellten Ausfiihrungsheispiels in der Zeichnung naher 
erlautcrt; darin zeigen: 

[0007] Fig. 1 cine schematische Darstellung einer elektro- 45 
mechanischen Bremsanlage fiir ein Fahrzeug; 
[0008J Fig. 2 ei ne Schnittzeichnung eines in der Breinsan- 
lage gemaB Fig. 1 verwendeten Radbremsaktors gemaB 
Hauptpatent; 

[00091 Fig. 3 eine Schnillzeichnung eines in derBremsan- 50 
lage gemaB Fig. 1 verwendeten Radbremsaktors mit einem 
erfindungsgemaBen elektromechanischen Ratschenantrieb 
zwischen dem Elekiromotor und dem Bremskolben; 
[0010] Fig. 4 eine Diagrammdarstellung der elektromoto- 
rischen Bremsansteuerung des Radbremsaktors gemaB Fig. 55 
3, 4 anhand des aus der Ruhestellung heraus zuruckgelegten 
Weges in Abhangigkeit von der Zuspannkraft des Bremssat- 
tels; 

[0011] Fig. 5 einen Elektromotor des Radbremsaktors ge- 
maB Fig. 2, 3 im Qtierschnitt; 60 
[0012] Fig. 6 die Steuerung des Radbremsaktors gemaB 
Fig. 2 als Blockschaltbild. 

[0013] Fig. 1 zeigt den schematise hen Aufbau einer 
Bremsanlage 1 fur ein Kraftfahrzeug mit vier Radern und 
dcmcntsprcchcnd vicr Brcniscn 2, die jc cine Brcmsschcibc 65 
3 und eine Betatigungsvorrichtung in Gestalt eines Rad- 
bremsaktors 4 einschlieBen. Die Radbremsaktoren 4 sind in 
je einen zugehorigen Bremssatiel 5 in Form eines 



Schwiiiimsattels integriert und derart zu einer Baueinheit 
zusanunengefasst. Uber B reins be lage 6 wird bei Betatigung 
des Radbremsaktors 4 ein Breinsnionient auf die Breins- 
scheibe 3 ausgeuhL Jeder Radbrenisaktor 4 verfiigl iiber 
5 eine Leistungs- und Steuerelektronik 8, die von einem zuge- 
horigen Steuergerat9 mit Sleuersignalen, zum Beispiel fiir 
das Soli moment eines noch zu beschreibenden Radbrentsak- 
tonuotors, versorgt wird und die an das Steuergerat 9 Ruck- 
meldegroBen, zum Beispiel Liber das Istmoment des Aktor- 
10 motors, ubermittelt. 

[0014] Die Leistung- und Steuerelektronik 8 erhalt von 
dem Radbremsaktor 4 ebenfalls RuckmeldegroBen, zum 
Beispiel iiber die Motordrehzahl, den Motordrehwinkel und/ 
Oder uber die Anpresskrafl der Brenisbelage. Die SollgroBen 
fur jeden Radbremsaktor werden von dem Steuergerat 9 aus 
MessgroBen ermittelt, die von verschiedenen Sensoren ge- 
liefert werden, zum Beispiel einem Kraftsensor 10 und ei- 
nem Wcgscnsor 12, mit dencn ein PcdaikraftsirnuLator 13 
verse hen ist, der durch das Bremspedal 14 des Kraftfahr- 
zeugs betatigt wird. Der Pedalkraftsimulator 13 setzt die Be- 
wegung des Bremspedals 14, d, h. die von dem Fahrer wie 
gewohnt ausgeubte Kraft, und den Pedalweg in eiektrische 
Signale urn, die dem Steuergerat 9 zugefuhrt werden und 
Sollwerte fiir die Bremsen 2, insbesondere fiir die Fahrzeug- 
verzogerung und das auf die Bremsscheiben aufzubringende 
Dreh- oder Breinsnionient. darstellen. Zum Berechnen der 
Sollwerte bei einem Eingriff von Antiblockier- oder Fahr- 
stabilitatsregelungen werden von dem Steuergerat 9 weitere 
Sensorsignaie, zum Beispiel uber die Querbeschleunigung 
oder die Gierwinkeigeschwindigkeit und der Raddrehzah- 
len, ausge wertet. 

[0015] Die aus Fig. 1 ersichtliche Bremsanlage 1 weist 
weiterhin zwei Bremskreise 16 und 17 auf, die auf die Vor- 
derachse und die Hinterachse des Kraftfahrzeuges aufgeteilt. 
sind. Eine alternativ mogliche Diagonalbremskreisauftei- 
lung unterscheidet sich hiervon nur durch eine veranderte 
Zuordnung der Radbremseinheiten zu den Steuergeraten 
und Energieversorgungen. Jeder Bremskreis 16, 17 verfiigt 
uber ein eigenes Steuergerat 9 und eine eigene Energiever- 
sorgung in Form je einer Batterie Bat. 1 bzw. Bat. 2. Die 
Energieversorgungen und die Steuereinheiten konnen dabei 
jeweils in einem Gehause untergebracht werden, sind dann 
aber funktionell voneinander getrennt. 
[0016] Versorgungsleitungen sind in der Fig. 1 stark li- 
niert eingezeichnet und nicht mit Pfeilen versehen, Steuer- 
leitungen sind schwach liniert eingezeichnet und mit Pfeilen 
entsprechend ihrer jeweiligen Signalflussrichtung versehen. 
[0017] Die beiden unabhangig voneinander arbeitenden 
Steuergerate 9 konnen iiber eine bidirektionale Signallei- 
tung nuteinander kommunizieren und dadureh den Ausfall 
eines Bremskreises 16 oder 17 in dem jeweils anderen 
Bremskreis erkennen und ggf. geeignete NotmaBnahmen er- 
greifen. Die Bremsanlage kann auch um ein drittes - hier 
nicht dargestelltes - Steuergerat, das als Supervisor die bei- 
den Bremskreis-Steuergerate uberwacht, erganzt werden. 
[0018] GemaB Fig. 2 ist der Radbremsaktor 4 direkt an ei- 
nem Bremssattelgehause 18 und mit diesem einstiickig aus- 
gebildet. Das Bremssattelgehause 18 weist eine zylindrische 
Bohrung 19 auf, in der ein verschiebbarer Bremskolben 20 
gefuhrt wird. Der Bremskolben 20 druckt auf einen platten- 
formigen Bremsbelagtrager 21 eines inneren Bremsbelages 
23, und aufgrund der schwimmenden Lagerung des Brems- 
sattels wirkt die gleiche Kraft auf einen auBeren Bremsbelag 
24; die Bremsbelage 23; 24 werden in an sich bekannter 
Wcisc an die Brcmsschcibc 3 angeprcsst und crzeugen auf- 
grund der Reibung zwischen den Bremsbelagen 23 und 24 
und der Bremsscheibe 3 ein Bremsmoment. welches sich 
uber einen hier nicht dargestellten Halter an dem Kraftfahr- 
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zeug in an sich bckannier Wcise abstuizt und zur Abbrein- 
sung fiihrt. Eine balgformige Staubschutzdichtung 49 ver- 
hindert das Eindringen von Schmutz, Feuchtigkcit und Be- 
lagahricb in die zylindrische Bohrung 19. 
I 001 9] Die Kraft auf den inneren Breinsbelag wird wic 
folgl. aufgcbrachl : 

[0020] Dcr Bremskoiben 20 ist als Hohlzylinder ausgebil- 
del, in dessen inneren HohLrauin ein piezoelektrisches Ele- 
ment 26 eingebracht. isi. Piezoelektrische Elemenic veran- 
dern bekanntlich ihre Lange in Abhangigkeit von der ange- 
legten elektrischen Spannung. Das piezoelektrische Element 
26 ist. dement spree hend im Sinne einer Langenanderung in 
Langsrichtiing des B reins kolbens 20 an eine - hier nicht dar- 
gestelhe - clektrische Spannungsquelle anschlieBbar; dabei 
stiitzl sich das piezoelektrische Element 26 auf seiner einen 
Seile an dem Topfboden 27 des topfformig ausgcbildeten, 
bromsscheibenseitig offenen Bremskolbens 20 und auf sei- 
ner anderen Scitc an dem inneren Brcnisbciagtragcr 22 ab. 
Auf cincm Teilstiick der iiuGeren Mantclfliiche des Brems- 
kolbens 20 ist ein Gewinde 28 vorgesehen, das niit einer Ge- 
windemutter 29 in Eingriff ist. Die Gewindemutter 29 wird 
einerseits gefuhrt durch ein Axialhauptlager 30 - geinafi 
Ausfuhrungsbeispiel in einem A xial-Zylinderro lien lager -, 
<las sich an einem deckellormigen Gehauseboden 32, der 
mil dem Brcmssatielgehause 18 fesL verbunden isi, abstiitzL. 
Andererseits wird die Gewindemutter 29 durch ein Axialne- 
ben lager 34 - gemaB Ausfuhrungsbeispiel in einem Axial- 
Zylinderrollen lager -, gefuhrt, das sich an dem Sattelge- 
hause 18 abstuizt. 

| 002 1 1 Die Gewindemutter 29 besitzt an ihrem AuGenrand 
eine Ver/.ahnung 35, die als Impulsgeber fur einen Drehwin- 
kelsensor 36 - z. B. in Form eines Hallsensors bzw. eines 
optischeii uder induktiven Sensors - dient. Die so erfasste 
Infonnaiion iiber einen Drehwinkel, urn den sich die Gewin- 
demulter 29 gedreht hat, wird einer Steuer- und Leistungs- 
eiektronik 38. die an den Gehausedeckel 32 angebaut ist, zu- 
ge fiihrt. Am bremsbelagseitigen Ende des piezoelektrischen 
Elements 26 befindet sich zwischen diescm und dem Brems- 
belagtrager 22 ein Kraftsensor 39, der die von dem piezo- 
elektrischen Element 26 auf den Bremsbelagtrager 22 aus- 
geuble Kraft misst und diese Information an die Steuer- und 
Leislungseleklronik 38 weitergibt. 

1 0022| Die Gewindemutter 29 wird von einem Elektromo- 
tor 40 in Drehbewegung versetzt. Der Elektromotor 40 weist 
einen Liiufer 41 auf, der als Hohlwelle ausgebildet ist, auf 
welcher die Wicklungen 42 des Elektromotors angeordnet 
sind, die ihrerseits von statorseitigen Pernianentmagneten 
43 umschlossen sind. Der Laufer 41 stutzt sich iiber zwei 
Lager 44 an dem Bremssattelgehause 18 ab. 
1 0023 J Mil dem Laufer 41 test verbunden ist eine elektro- 
niagnetisch bciiitigte Kupplung 45 - im Ausfiihrungsbei- 
spiel ais elektromagnetisch betatigte schleifringiose Einfla- 
chcnkupplung ausgefuhrt ~, deren Reibbelag 46 beim Be- 
st romen eines Elektromagnelen 47 durch eine Membranfe- 
der 48 gegen die Gewindemutter 29 gedriickt und mit ihr 
reibschlussig verbunden wird. Dadurch wird einerseits be- 
tricbsniaBig die Drehbewegung des Laufers 41 auf die Ge- 
windemutter 29 ubertragen und durch die Gewindepaarung 
zwischen Gewindemutter 29 und Gewinde 28 des Brems- 
kolbens 20 in eine Langsbewegung des Bremskolbens um- 
gesetzt und ist es andererseits in vorteilhafter Weise mog- 
lich, den Elektromotor 40 von der, gegebenenfalls sich iiber 
einen groBcren Drehwinkel erstreckenden, Drehmitnahme 
bei einer verschleiGausgleichenden Langsbewegung des 
piezoelektrischen Elcmcntcs 26 in Richtung auf die Brciris- 
scheibe 3 zu entkoppeln. 

J0024] Fig. 3 verdeutlicht die erfindungsgemaBe elektro- 
incchanische Kraftfahrzeug-Bremsvorrichtung eines beson- 



ders einfachen Elektromotordntriebs, der als Ratschenan- 
trieb gegebenenfalls auf ein Brems-Zusatzelement in Fonn 
z. B. des in Fig. 2 vorgesehenen piezoelektrischen Elemen- 
tes 26 vcr/.ichtcn kann; in diese m Sinne ist. in Fig. 3 ein, im 
5 folgenden anhand des Bremskraftweg-Diagramms gemaB 
Fig. 4 erlautcrter, Anlrieb des Bremskolbens allein durch 
den Elektromotor 40 dargcstellt . 

|0025] Wie im Fall gemaB Fig. 3 wird zu Beginn eines 
Brenisvorgangs das Drehmoment des Elektromotors 40 uber 

to die geschiossene Kupplung 45 und die Gewindepaarung 
zwischen der Gewindemutter 29 sowie dem Gewinde 28 des 
Bremskolbens 20 auf diesen ubertragen und in eine Langs- 
kraft F av umgewandclt. Unter Einfluss der Kraft F ax bewegt 
sich dcr Bremskoiben 20 in Richtung der Bremsscheibe 3, 

15 bis der Laufer des Elektromotors 40 sich uni einen Winkel 
a 1Tlax gedreht hat. Der Bremskoiben 20 hat dann den Weg s t 
zuriickgclegt. Nun wird die Kupplung 45 gcoffnet und der 
Elektromotor 40 durch cine Fcdcr odcr durch cine Beslro- 
mung in Gegenrichtung wieder in die Ausgangslage zuriick- 

20 gedreht. Aufgrund der Selbsthcmmung der Gewindepaa- 
rung zwischen der Gewindemutter 29 und dem Gewinde 28 
des Bremskolbens 20 bleibt der Bremskoiben 20 in seiner 
axialen Stellung stehen und ubt weiterhin die Kraft Fl auf 
die Bremsbelage 23; 24 und die Bremsscheibe 3 aus. Nach 

25 Zuruckdrehen des Eleklroniolors 40 wird die Kupplung 45 
erneut geschlossen und der Elektromotor 40 wieder be- 
stromt, bis sich dessen Rotor abermals urn den Winkel Otmax 
gedreht hat. Der Bremskoiben 20 hat sich jetzt nochmals um 
den Weg A S 2 = si weiterbewegt, insgesamt also den Weg 2s L 

30 zuriickgclegt. Dann wird die Kupplung 45 wieder geoffnet, 
der Elektromotor 40 zuruckgedreht und das Spiel beginnt 
von neuem, bis der Elektromotor so viele Arbeitsspiele ver- 
richtet hat, dass der Bremskoiben 20 insgesamt den zu der 
Kraft F„ gehorenden Weg s„ zuriickgelegt hat. Bei dem letz- 

35 ten Arbeitshub zur Erreichung der Kraft F n ist es zur Fein- 
einstellung der Bremskraft auch moglich, dass sich der 
Elektromotor 40 nur um einen Teil seines maximalen Dreh- 
winkels <x II)ax dreht und daher der Bremskoiben 20 sich dem- 
entsprechend nur um einen Teil von si weiierbewegt, s n < 

40 si. Die Einstellung des Teilwinkels erfolgt dabei durch die 
Regelung des Motorstromes. 

[0026] Damit der Elektromotor 40 durch die Reaktions- 
kraft des Bremssatteis nicht zuruckgedreht wird, kann die 
Gewindepaarung zwischen dem Gewinde 28 des Bremskol- 

45 bens 20 und der Gewindemutter 29 selbsthemmend ausge- 
fuhrt werden. Dann wird die Gewindemutter 29 durch die 
wachsende Axialkraft arretiert, und der Elektromotor 40 
kann sogar stromlos geschaltet werden, weil das Drehmo- 
ment nicht mehr aufrecht erhalten werden muss. Dies wirkt 

50 sich sehr giinstig aus auf die Eigenerwarmung durch ohrn- 
sche Verluste in der Wicklung 42 und in der Steuerschaltung 
38 und senkt auBerdem den Energiebedarf des Radbremsak- 
tors 4. 

[0027] Zur Verbesserung des Wirkungsgrades kann auf 
55 eine Seibsthemniung verzichtet werden, wenn z. B. eine Ar- 
retiermoglichkeit der Gewindemutter 29 in den Ruckstell- 
phasen des Elektromotors 40 durch einen, z. B. in Form ei- 
nes in Fig. 3 angedeuteten, Elektromagneten 65 betatigba- 
ren entsprechenden Arretierungsstift 64 mit zugeordneter 
60 Arretierungsaufnahme 66 in der Gewindemutter 29 vorgese- 
hen wird. 

[0028] Aus Fig. 5 ist in einer schematischen Schnittan- 
sicht senkrecht zu seiner Mittelachse der prinzipielle Auf- 
bau des nach Art eines Drehspulinstrumentes aufgebauten 
65 Elektromotors 40 mit nach einer Ausgcstaltung kommuta- 
torlosem, nurjeweils iiber einen Teilumfangswinkel bei der 
Ratschenbewegung drehwinkelverstellbarem Rotor ersicht- 
lich. In einem zylindrischen Gehause 50 befinden sich - ent- 
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sprechcnd den Statonnagncten 43 in Fig. 2, 3 - zwei scha- 
lenformige Permanentniagnete 51, 52; konzcntrisch zwi- 
schcn diesen befindet sich ein als Hohlwellc ausgebildcter 
Rotor 53, der sich iiber Rotorlager 44 an dern Sattelgehause 
abstutzt, wobei Lager und Bremssattclgehause der Uber- 5 
sicht halber in der Fig. 5 nicht dargestellt sind. Auf deni Ro- 
tor 53 befindet sich eine Wicklung 42, die sich jedoch nicht 
iiber dessen ganzen Umfang erstreckt und zwei Umfangsbe- 
reiche mil einem Winkel <x max nicht uberdeckt. Wird die 
Wicklung 42 von eineni Gleichstroni I durchflossen. so cr- to 
gibt sich ein Drehmoment von M = 2 -Bin- d, wenn 
B die magnetische Flussdichte am Ort der Wicklung, n die 
Anzahl der Wicklungsschleifen und die elektromagnetisch 
wirksame Lange des Laufers darsLellt. 

1 0029] Wenn sich die Reaktionskriifte des Bremssattels 5 15 
und die Axialkratt des B rem skol bens 20 die Waage halten, 
herrseht am Elektromotor 40 ein Momentengleichgewicht, 
so dass sich der Liiufcr nicht mchr wcitcr drcht und soniit 
nach der Drchung urn den Teilumfangswinkel a stehen 
bleibt. Da der Elektromotor 40 sich nur urn einen Bruchteil 20 
ciner ganzen Unidrehung drehl, kann in vorteilhafter Weise 
auf jegliche Kommuticrungseinriehtung verzichtet werden. 
Stan dessen wird eine flexible Zuleitung entsprechender 
Lange vorgesehen. 

[0030| Aus Fig. 6 ist ein Blocksch alibi Id der Steuerung 25 
des Radbrernsaktors 4 ersichtlich. Die Signale eines Kraft- 
sensors 55 und eines Sensors 56 zum Erfassen des Drehwin- 
kels der Gewindemutter 29 werden einer Steuereinheit 58, 
die vorzugs weise als Mikrorechnerschaltung uC ausgefiihrt 
ist, zugefuhrt. Diese Steuereinheit erhalt von dem iiberge- 30 
ordneten Steuergerat 9 (siehe Fig. 1) iiber Steuerleitungen 
59 S tell be fen le oder Sollwerte fiir die Breniskraft. Aus die- 
sen Soliwerteci und den Istwerten der Sensoren 55, 56 wer- 
den S tell bete hie fiir einen erst en Stronisteller 60 zum Be- 
trieb des Elektromotors 40, einen zweiten Stronisteller 61 35 
zum Belricb der Kupplung 45 und einen Spannungssteller 
62 zum Erzeugcn der Spannung fiir das piezoeiektrische 
Element 26 im Fall des A usfiihrungsbei spiels gemaB Fig. 2 
oder eines Stromstellers 63 zum Einschalten des Elektroma- 
gneten 65 fiir den Arrctierungsstift 66 im Fall des Ausfuh- 40 
rungsbeispiels geniiiB Fig. 3 bei fehlender Selbstliemmung 
abgeleitet. Derartige Schaltungen sind allgemein bekannt - 
beispie is weise eine H-Briickenschaltung zum Betrieb des 
Elektromotors in beiden Drehrichtungen, Kaskadenschal- 
tungen und DC-DC- Wandler fur die Spannungsversorgung 45 
und einfache Schalttxansistoren zum Ein- und Ausschalten 
der Kupplung 45. 

[0031] Es durfte ersichtlich sein, dass durch die erfin- 
dungsgemaBe Ankopplung des Elektromotors an die Vor- 
schubbewegung des Bremskolbens und die Moglichkeit ei- 50 
nes ratschenartigen Vorstellens des Elektromotors bei ge- 
schlossener Kupplung und jeweiligen Ruckstellens des 
Elektromotors bei geoffneter Kupplung trotz des vorteilhaf- 
ten Einsatzes einen besonders einfachen, insbesondere zur 
Speisung einer Rotorwicklung kommutatorlosen und nach 55 
Art eines Drehspulinstrurnentes nur iiber einen Teilum- 
fangswinkel verstellbaren Rotors, eine hinreichende Brern- 
senzustellung unter Uberwindung eines gege bene nf alls vor- 
handenen Spiels auch der Moglichkeit einer einfachen Ver- 
schleiBausgleichs-Nachstellung gewahrleistet ist. 60 

Patentanspriiche 

1. Elektromechanische Kraftfahrzeug-Bremsvorrich- 
tung cnthaltcnd: 65 
- eine von einem Bremspedal (14) iiber elektri- 
sche Leitungen gesteuerte Betatigungsvorrich- 
tung, die als an einem Bremssattel (5) eines jeden 



Rades des Kraftfahrzeuges montierter elektrome- 
chanischer Radbremsaktor (4) ausgebildet ist, 

- als Teil des Radbrenisaktors (4) jeweils einen 
Breniskolben (20), der bei einer Bremsbetatigung 
durch einen iiber eine Kupplung (45) ankoppelba- 
ren Elektromotor (40) axial verschiebbar und ge- 
gen einen Brenisbeiag (23; 25) andruckbar ist, 

- wobei der Rotor des Elektromotors (40) bei 
Bremsbetatigung und greifender Kupplung (45) 
nur uber einen Teilumfangswinkel (a) voraus- 
stellbar und anschlieBend bei geloster Kupplung 
(45) zumindest utn den Teilumfangswinkel (a) 
wieder rucksteilbar ist. 

2. Elektromechanische Kraftfahrzeug-Brenisvorrich- 
tung nach Anspruch 1 enthaltend: 

- nach Art einer Ratschenbetatigung des Brems- 
kolbens (20) eine mehrfache Vorausstellbewe- 
gung mil jewcils anschlicBcndcr Ruckstcllbcwc- 
gung je Bremsbetatigung. 

3. Elektromechanische Kraftfahrzeug-Bremsvorrich- 
tung nach Anspruch 1 und/oder 2 enthaltend: 

- eine Ausbildung des Bremskolbens (20) mil ei- 
nem Gewinde (28) an seinem AuBenumfang, das 
rnit einer Gewindemutter (29) im Eingriff steht, 
derarl dass eine duch den Elektromotor (40) er- 
zeugte Drehbewegung der Gewindemutter (29) in 
eine Axialbewegung des Bremskolbens (20) in 
Richtung auf die auf je einer BelagtragerplaUe 
(21; 22) befestigten Bremsbelage (23; 24) umge- 
setzt wird. 

4. Elektromechanische Kraft fahrzeug-Bre msvorrich- 
tung nach Anspruch 3 enthaltend: 

- eine selbsthemmende Gewindesteigung des mit 
der Gewindemutter (29) zusammenarbeitenden 
Gewindes (28) des Bremskolbens (20). 

5. Elektromechanische Kraftfahrzeug-Bremsvorrich- 
tung nach Anspruch 3 enthaltend: 

- eine mechanische, insbesondere elektromagne- 
tisch betaligbare, Arretierung (63-66) der Gewin- 
demutter (29) wahrend der Ruckstellung des 
Elektiomotors (40). 

6. Elektromechanische Kraftfahrzeug-Bremsvorrich- 
tung nach zumindest einem der Anspriiche 3-5 enthal- 
tend: 

- eine Anordnung der Kupplung (45) zwischen 
dem Elektromotor (40) und der Gewindemutter 
(29), insbesondere in Form einer elektromagne- 
tisch betatigbaren Kupplung. 

7. Elektromechanische Kraftfahrzeug-Bremsvorrich- 
tung nach zumindest einem der vorhergehenden An- 
spriiche enthaltend: 

- eine Ausbildung des Elektromotors (40) mit ei- 
ner nur iiber Teilumfangsbereiche sich erstrecken- 
den, vorzugsweise einstrangigen, Wicklung (42) 
entsprechend dem Winkel (a) einer Teilumfangs- 
drehung. 

8. Elektromechanische Kraftfahrzeug-Bremsvorrich- 
tung nach Anspruch 7 enthaltend: 

- eine Erstreckung der Wicklung (42) uber einen 
Teilumfangsbereich des Rotors des Elektromotors 
(40). 

9. Elektromechanische Kraftfahrzeug-Bremsvorrich- 
tung nach Anspruch 8 enthaltend: 

- eine kollektorlose Speisung der Wicklung (42) 
des Rotors iiber cine flexible Zuleitung. 

10. Elektromechanische Kraftfahrzeug-Bremsvorrich- 
tung nach zumindest einem der vorhergehenden An- 
spriiche enthaltend: 



DE 100 23 716 C 1 

7 8 

- einc staiorsciiige Erregung cics Elcktronioiors 
(40)durch Permanent magnetc (51; 52). 
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